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@ Verschlufikappenlose Fahrzeug-Auftankvorrichtung 

@ Es wtrd eine Anordnung zur Steuerung des Auffullens 
einas Kraftfahrzeug-Kraftstofftanks mit einem Einfullstutzen 
vorgeschlagen. Die Anordnung unnfa&t eine verschlufikap- 
penlose Kraftstoff- und Kraftstoffdampfbehandlungsvorrich- 
tung zur Steuerung des Auffullbetriebes eines Kraftstoff- 
tanks und des Abflusses von Kraftstoff da mpf en aus dem 
Tank und dem Einfullstutzen sowohl wahrend als auch nach 
dem Fullvorgang. 
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Die vc rliegende Erfindung bezieht sich auf eine An- 
ordnung zurSteuerung des Auffullens eines Kraftfahr- 
zeug-Knftstoff tanks mit einem Einfullstutzen. Insbe- 
sondere .lezieht sich die vorliegende Erfindung auf ein 
Kraftstof und ein Kraftstoffdampf-Behandlungssystem, 
das den TuIIvorgang eines Kraftstofftanks steuert und 
iiberwacht und das das Ausstrdmen der Kraftstoff- 
dampfe ai.s dem Tank und dem Einfilllstutzen w^hrend 
und nach aem Fiillvorgang steuert 

Zum VerschlieBen des offenen Endes eines Kraft- 
stofftank-Einfullstutzens wird ubiicherweise eine Kraft- 
stoffverschluBkappe mit einer Dichtung verwendet So- 
bald der Kraftstofftank gefOlU ist und der Kraftstoff 
ausgebende Zapfstutzen aus dem Einfullstutzen zuruck- 
gezogen wird, wird der KraftstoffverschluBdeckel an 
dem Einfullstutzen wieder befestigt, so daB die Dichtung 
eine Abdkrhtung zwischen dem VerschluBdeckei und 
dem Einfullstutzen bildet Somit verschlieBt der Ver- 
schluBdeckei das offene Ende des Einfullstutzens, um ein 
Ausstromen von fliissigem Kraftstoff und von Kraft- 
stoffdampfen aus dem Tank uber den Einfullstutzen zu 
versperren. Es ist allerdings auch bekannt, Druckentla- 
stungs* und Unterdnickentlastungsventile in den Ver- 
schiuBdeckeIn vorzusehen, um eine gewisse kontrollier- 
te Entluftung der Kraftstoffdampfe in dem Einfullstut- 
zen zu ermoglichen, wenn der VerschluBdeckei auf dem 
Einfullstutzen angeordnet ist. 

Es wurde beobachtet, daB Kraftstoff- VerschluBdek- 
kel haufig verloren gehen oder Ober die Zeit besch^digt 
werden und als Ergebnis kann das offene Ende des Ein- 
fullstutzens nicht geschlossen und abgedichtet werden, 
wie es wahrend des Betriebes des Kraftfahrzeuges ent- 
sprechend ursprunglichen Ausriistungsspezifikationen 
veriangt wird Somit wurde ein Einfullstutzen, der auto- 
matisch "dffnet" um einen Kraftstoff ausgebenden Zapf- 
stutzen wahrend des Auftankens darin aufzunehmen, 
und der automatisch '^schlieBt'*. wenn der Benutzer den 
Zapfstutzen aus dem Einfullstutzen zuruckzieht» ohne 
dafi ein Aufsetzen des VerschluBdeckels auf den Einfull- 
stutzen notig ware, eine Verbesserung in Hinblick auf 
viele Einfullstutzensysteme mil VerschiuBdeckeln sein. 
Obwohl VerschluBdeckei nach dem Stand der Technik 
in einer befriedigenden Weise die Einfullstutzen ver- 
schlieBen, wird angenommen, daB ein verschluBdeckel- 
loser EinfluBstutzen das Auftanken des Fahrzeugs be- 
quemer fQr den Benutzer machi, da nur der Zapfstutzen 
in das offene Ende des Einftillstutzens zum Auftanken 
des Fahrzeugs notwendig ware. Vorzugsweise wfirde 
ein solches verschluBdeckelloses EinfuUstutzensystem 
in Obereinstimmung mit der vorliegenden Erfindung 
derart ausgebildet sein. daB interne Steuerund Oberwa- 
chungsmittel fur flussigen Kraftstoff und Kraftstoff* 
dampfe vorgesehen sind. 

Eine Aufgabe der vorii genden Erfindung ist es, ein 
Auftanksystem vorzusehen, das keine Verwendung ei- 
nes ublichen VerschluBdeckels benotigt 

Eine andere Aufgabe der vorliegenden Erfindung 
liegt darin, ein deckelloses Auftanksystem vorzusehen, 
das in der Lage ist, annehmbare Kraftstofftank- FuUge- 
schwindigkeiten ohne vorzeitiges Abschalten des Zapf- 
stutzens aufrechtzuerhalten. 

Weiterhin eine andere Aufgabe der vorliegenden Er- 
findung liegt darin« ein Auftanksystem vorzusehen, das 
die Behandlung der Kraftstoffdampfe in dem System 
sowohl wihrend als auch nach dem Kraftstofffflllvor- 
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Eine wcitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung 
liegt darin, ein System zur automatischen Entluftung des 
Kraftstofftanks wahrend des Auftankens in Abhangig- 
keit von dem Einfiihren eines Kraftstoff ausgebenden 
5 Zapfstutzehs in den Einfullstutzen vorzusehen. In einem 
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird der Kraftstoff- 
tank in die Atmosphere entlBftet, wahrend in einem an- 
deren Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung der Kraft- 
stofftank in einen Kanister entlufiet wird. der den Kraft- 
10 stoffdampf in einem eingebauten. Kraftstoffdampf-Wie- 
dergewinnungssytem verarbeitet 

Eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung 
liegt darin, ein internes AbfluBsystem zum Ablassen von 
Wasser oder anderen Verunreinigungen, die unbeab- 
sichtigterweise in den Einfullstutzen gelangen konnten. 
aus den Einfullstutzen auf den Boden unter dem Fahr- 
zeug vorzusehen, um zu verhindem. daB derartige Ver- 
unreinigungen durch den Einfullstutzen wahrend des 
Auftankens in den Kraftstofftank gelangen. 

Noch eine andere Aufgabe der vorliegenden Erfin- 
dung liegt darin, ein Zapfstutzenabstellsystem zur 
Steuerung des Drucks in dem Bereich des Einftillstut- 
zens, der wahrend des Auftankens den Zapfstutzen auf- 
nimmt, vorzusehen, um das Ausldsen des Abstellens des 
Kraftstoffstroms aus einer Druck betatigten Pumpe zu 
steuem, sobald der Kraftstofftank bis zu einem vorbe- 
stimmten maximalen Volumen gefullt ist, um das Fallen 
des Kraftstofftanks in der Weise zu uberwachen, daB ein 
Oberfiillen des Kraftstofftanks verhindert wird 

Weiterhin eine andere Aufgabe der vorliegenden Er- 
fmdung liegt darin, ein Druck- und Unterdruckentla- 
stungssytem in dem Einfullstutzen des Kraftstofftanks 
vorzusehen, durch das der Kraftstofftank entliiftet wer- 
den kana wenn ein vorbestimmter hoher Druck oder 
ein vorbestimmter negativer Druck in dem Kraftstoff- 
tank vorhanden ist, selbst wenn der Einfullstutzen an- 
derweitig durch das Zapfstutzen betsLtigte Einfullstut- 
zen- VerschlieBsystem verschlossen isL 

Entsprechend der vorliegenden Erfindung ist eine 
Anordnung zur Steuerung des Auffullens eines Kraft- 
fahrzeugtanks mit einem Einfullstutzen vorgesehen. Die 
Anordnung umfaBt Mittel zum Fiihren von fliissigem 
Kraftstoff durch einen Fullkanal an den Einfullstutzen 
fur eine Zufuhr in den Kraftstofftank. Die Mittel zum 
Fuhren sind derart ausgebildet, daB ste Mittel zur Auf- 
nahme eines Kraftstoff ausgebenden Zapfstutzens auf- 
weisen, um flussigen Kraftstoff in die Mittel zum FQhren 
einzuleiten. Die Mittel zum Fuhren umfassen gleichfalls 
eine Ventilvorrichtung zum AbschlieBen des Fulikanals 
so im normalen Zustand Die Ventilvorrichtung ist zwi- 
schen einer FQllkanal-Offenstellung und einer FQIIka- 
nal-SchlieBstellung bewegbar. Die Anordnung umfaBt 
weiterhin Ventilsteuermittel zum Bewegen der Ventil- 
vorrichtung von ihrer FQIIkanal-SchlieBstellung in die 
55 FQllkanal-Offenstellung abhSngig von der Einfuhrbewe- 
gung d s Zapfstutzens in den FiillkanaL Die V ntilst u- 
ermittel sind in dem FOIIkanal derart angeordn t, daB 
sie mit dem eingefiihrten Zapfstutzen in Eingriff treten. 
Die Ventilsteuermittel sind mit der Ventilvorrichtung 
verbunden. 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel der vor- 
liegenden Erfmdung umfassen die Mittel zum Fuhr n 
Mittel zum Teilen des Fulikanals in eine iuBere Kam- 
mer, die mit der Atmosphare in Verbindung steht, und 
eine inrjere Kammer, die mit dem EinfOllstutzen in Ver- 
bindung steht Die Mittel zum Teilen weisen eine die 

ailBerA linH Hi a innArA If ammAr mitAinan/lor if»rKin/l»n. 



30 



35 



40 



45 



60 



65 



DE 41 09 337 Al 



SchlieQeiement« das in der inneren Kammer angeordnet 
ist, und die Offnung zum Versperr n d s Fliissigkeits- 
stroms von der iufleren ICammer in die innere Kammer 
bei Bewegung der Ventilvorrichtung in ihre Fuilkanai- 
SchlieBstellung verschlieSt 

In einem weiteren bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
umfaOt die Ventilvorrichtung eine erste Feder, die das 
Verschlieflelement zum Ineingrifftreten mil den Miuein 
zum Teilen vorspannt. um die die innere und auBere 
Kammer verbindende Offnung zu verschlieBen. Die 
Ventilsteuermittel weisen Mittel fur den Eingriff des 
Kraftstoff ausgebenden Zapfstutzens, der in die HuBere 
Kammer eingefuhrt wird. und Mittel zum Bewegen des 
VerschlieBelementes gegen die durch die erste Feder 
gelieferte Vorspannkraft auf. Die Mittel zum Bewegen 
bewegen das Verschlieflelement von seiner normalen, 
die Offnung verschlieBenden Stellung in eine die Off- 
nung freigebende zurtickgezogene Stellung abh^ngig 
von der Bewegung des Zapfstutzens in der auBeren 
Kammer gegen die EingriffmitteL 

In einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist die 
Ventilvorrichtung als federbelastetes Fullventil oder 
Verschlieflelement ausgebildet. die derart bemessen 
sind, dafl sie die in dem Fullkanal vorgesehene Offnung 
verschlieBen, und die Ventilsteuermittel sind ais Zapf- 
stutzen betatigtes Gleitelement ausgebildet, das mit 
dem Verschlieflelement gekoppelt ist Im Betrieb greift 
das distaJe Ende des Zapfstutzens in das Gleitelement 
ein und bewegt das Gleitelement in dem Fullkanal so 
weit, dafl das VerschlieBelement gegen seine Vorspann- 
feder von der normalerweise geschlossenen Stellung in 
eine die Offnung freigebende Stellung bewegt wird, so 
daB der Kraftstoff durcli die Offnung und den verblei- 
bendenden Teil des EinfQIlstutzens in den Kraftstoff- 
tank flieOen kann. 

In einem weiteren bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 
wird ein normalerweise of fenes AbfluQventil fttr Verun- 
reinigungen zur Steuerung des Abflusses von FlOssig- 
keiten aus der AuBeren Kammer des FQllkanals vorgese- 
hen, um die Mdglichkeit zu verringern, dafl solche Plus- 
sigkeiten durch die Offnung in den Kraftstofftank bei 
der Bewegung des VerschlieBelementes in ihre die Off- 
nung freigebende Stellung wihrend des Auftankens ge- 
langen. Weiterhin ist ein normalerweise geschlossenes 
Zapfstutzenabstellventil vorgesehen, das die Zufuhr von 
entstandenem Dampf aus dem Kraftstofftank in die au- 
Bere Kammer wahrend des Auftankens steuert. so daB 
die GrdBe des Drucks in der auBeren Kammer um den 
automatischen Abstellsensor an dem Zapfstutzen her- 
um die Grdfle des negativen Drucks iiberschreitet, der 
zur Ausidsung dieses Sensors bendtigt wird, und daB 
automatisch die Kraftstofflieferung durch den Zapfstut- 
zen nur dann abgeschaltet wird, wenn der Kraftstoff- 
tank vollstandig geftillt ist Weiterhin ist ein normaler- 
weise geschlossenes TankentlQftungsventil zum EntlQf- 
ten des Kraftstofftanks zur Atmosphare hin vorgesehen. 
In einem AusfOhningsbeispiel wird das normalerweise 
geoffnete AbfluBventil geschlossen, das normalerweise 
geschlossene 2^pfstutzen-Abstellventi] gedffnet und 
das normalerweise geschlossene Tankentlflftungsventil 
gedffnet, abhangig von der Bewegung des Gleitele- 
ments, um das normalerweise geschlossene Fullventil 
Oder VerschlieBelement bei Einfahren des Zapfstutzens 
in den Elnfiillstutzen zu dffnen und mit dem Auftankvor- 
gang zu beginnen. 

Ausftihrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
Zeichnunff darvestellt und werden in der nachfnlof^ruii^n 



Eszeigen: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm, das schematisch das Full- 
steuersystem des Fahrzeugkraftstoffianksenisprechend 
der vorliegenden Erfindung darstellt 
5 Fig. 2 einen Langsschnitt durch die Fiillsteuervorrich- 
tung,die ein Gleitelement innerhalb eines Fiillkanals. ein 
Fullventil innerhalb des Fiillkanals in seiner normaler- 
weise offenen Stellung und zwei TankentlQftungsventile 
in ihrer normalerweise geschlossenen Stellung aufweist, 
10 Fig- 3 einen Querschnitt langs der Schnittlinien 3-3 
aus den Fig. 2, 4. 7 der die relative Stellung der zwei 
Entluftungsventile des DruckA^akuumventils, des Ab- 
fluQveniils, des Zapfsiutzen-Abstellventils und des Zapf- 
stuizen Absiellrohrs, die den FQIIkanal umgeben, dar- 
ts stellt 

Fig. 4 eine Ansicht ahnlich zu Fig. 2. die die Stellung 
des Druck/Vakuumventils in seiner normalerweise ge- 
schlossenen Stellung darstellt. 
Fig. 5 eine Schnittansicht des DruckA^akuumventils 
20 nach Fig. 4 in seiner offenen Stellung. um den Kraft- 
stoffdampf aus dem Kraftstofftank zu entluften. 

Fig. 6 eine Schnittansicht des DruckA^akuumventils. 
das das Vakuumventil in seiner gedffneten Stellung zum 
Zufflhren von atmospharischer Luft in den Kraftstoff- 
25 tankzeigt. 

Fig. 7 eine vergroBerte Darsteilung der Anordnung 
eines VerschlieBelementes des Fullventils, 

Fig. 8 einen Langsschnitt ahnlich den Fig. 2 und 4. die 
das Zapfstutzen-Abstellventil in seiner normalerweise 
30 geschlossenen Stellung und das AbfluBventil in seiner 
normalerweise gedffneten Stellung zeigt. 

Fig. 9 eine Aufsicht auf die FOIlsteuervorrichtung, die 
die optische Abdeckung an dem auBeren Ende des Ein- 
fQIlstutzens zeigt 
35 Fig. 10 einen Langsschnitt durch die FOIlsteuervor- 
richtung wahrend des Auftankens des Kraftstoffunks, 
bei dem ein Zapfstutzen in den FOUkanal eingefuhrt ist 
und das FQIIventil in seine Fflllkanal-Offensteilung be- 
wegt wobei das Zapfstutzen-Abstellventil in seiner of- 
40 fencn Stellung und das AbfluBventil in seiner geschlos- 
senen Stellung sind. 

Fig. 11 einen Langsschnitt entsprechend Fig. 10, der 
die zwei TankentlQftungsventile in ihrer offenen Stel- 
lung zeigen, wenn das Fullventil in seiner F(illkanal-Of- 
45 fenstellung ist, 

Rg. 12 einen Schniti ahnlich zu Fig. 11, der die Be- 
triebsweise eines Zapfstutzen-Obersteuerungsmecha- 
nismus zur Aufnahme eines langen Zapfstutzens zeigt. 
Fig. 13 einen Langsteilschnitt durch ein zweites Aus- 
50 fOhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, das ein 
eingebautes Kraftstoffdampf-Wiedergewinnungssy- 
stem umfaflt. 

Fig. 14 eine Ansicht ahnlich Fig. 13, die die Betriebs- 
weise der FUllsteuervorrichtung entsprechend Fig. 13 
55 wahrend des Auftankens darstellt, und 

Fig. 15 einen Schnitt, der ein Halteglied zum Positio- 
nieren des 2^pfstutzens innerhalb des Fuilkanais in ei- 
ner richtigen Stellung zeigt 
Die Fiillsteuervorrichtung 10 nach der vorliegenden 
60 Erfindung ist schematisch im Blockdiagramm in Fig. 1 
dargestellt Die FOIlsteuervorrichtung 10 sieht eine An- 
ordnung zur Steuerung des Auftankens eines Kraft- 
stofftanks 12 eines Fahrzeuges mit einem EinfOllstutzen 
14 vor. Der Kraftstofftank 12 kann auch ein geeignetes 
65 Roll-Over- Ventil 16 (Wendeventil) umfassea Di Fflll- 
steuervorrichtung lOeliminiert die Notwendigkeit einer 
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(nicht in Fig. 1 gezeigt) in eine Fullsteuervorrichiung 10 
in Richtungdes Pfeils 18 eingefuhrt 

Die FQIlsteuervorrichtung 10 umfaOt eine optische 
Abdeckung 20. einen Zapfstutzenbegrenzer 22, eine 
Zapfstutzendichtung 24, eine VerschluBturdichtung 26 5 
und eine normalerweise geschlossene Verschlufltur 28, 
die zu einem Fullkanal 30 fOhrt Der Zapfstutzen wird 
durch die optische Abdeckung 20 und durch den Be- 
grenzer 22 eingefuhrt Der Zapfstutzenbegrenzer 22 
laBt nur Zapfstutzen fiir unverbleiten Kraftstoff durch 10 
den Begrenzer 22 durch in den FQllkanaJ 30. Die Zapf- 
stutzendichtung 24 umgreift den ^uBeren Umfang des 
Zapfstutzens zur Btldung einer Abdichtung. Die Dich- 
tung 26 fur die Verschlufltur 28 dichtet die Verschlufltur 
28 ab. wenn die Verschlufltiir in den Zeitea in denen 15 
nicht aufgetankt wird, geschlossen ist. Der Zapfstutzen 
bewegt die Verschlufltur 28 von ihrer normalen ge- 
schlossenen Stellung in ihre offene Stellung, wenn er in 
den Fiillkanal 30 eingefahrt wird. 

Der Zapfstutzen greift in den Fullkanal 30 ein und 20 
tritt mit einer Ventilsteuervorrichtung 32 in Verbin- 
dung, die durch den Zapfstutzen betStigt wird Die Ven- 
tilsteuervorrichtung ist mit einem in dem Fullkanal 30 
angeoFdneten FQllventil verbunden. Das Fuliventil 34 ist 
ein normalerweise geschlossenes Ventil zum Verschlie- 2s 
flen Oder Versperren des FOllkanals 30, wenn der Zapf- 
stutzen nicht eingefuhrt ist Der Zapfstutzen bewegt die 
Ventilsteuervorrichtung 32 in die Richtung des Pfeils 36. 
um das Fuliventil 34 zu offnen. Der Kraftstoff kann dann 
durch den offenen Fiillkanal 30 in den Einfiillstutzen 14 30 
des Kraftstofftanks 12 gezapft werden. 

Nachdem der Zapfstutzen aus dem Fiillkanal 30 ent- 
femt worden ist, kdnnte Wasser oder andere Verunrei- 
nigungen entweder unabsichtlich oder als Ergebnis der 
NachlMssigkeit des Benutzers in den FQIlkanal 30 gelan- 35 
gen. Daher wird ein normalerweise geoffnetes Verun- 
reinigungs-Abflufiventil 38 vorgesehen, damtt derartige 
Verunreinigungen aus dem FQIlkanal 30 abflieBen k6n- 
nen. Das AbfluQkanal 38 bleibt in seiner normalerweise 
offenen Stellung, wenn das Filllventil 34 in seiner nor- 40 
malerweise geschlossenen Stellung ist Wenn das Fiill- 
ventil 34 in seine geoffnete Stellung in Abhsingigkeit von 
der Betitigung durch die Ventilsteuervorrichtung 32 be- 
wegt wird, dann bewegt sich das AbfluQventil 38 in eine 
geschlossene Stellung, damit ein AusflieBen von Kraft- as 
stoff aus dem FQIlkanal 30 durch die AbfluBdffnung ver- 
mieden wird, wie am besten in Fig. 10 gezeigt wird. 

Die FQIlsteuervorrichtung 10 umfaQt weiterhin ein 
normalerweise geschlossenes Stutzenabschaltventil 40. 
Ein Stutzenabschaltrohr 42 verbinden den Kraftstoff- 50 
tank 12 mit einem EntlQftungsgeh&use der Fullsteuer- 
vorrichtung 10. Das Stutzenabstellventil 40 ist ein nor- 
malerweise geschlossenes Ventil, das zum Abdichten ei- 
nes Endes des Stuuenabstellrohrs 42 innerhalb des Ent- 
iQftungsgeh^uses, zu Zeiten, in denen nicht aufgetankt S5 
wird, verwendet wird Wlhrend des Auftankens bewegt 
die Ventilsteuervorrichtung 32 das Stutzenabstellventil 
40 in eine offene Stellung. Das Stutzenabstellrohr 42 
dient zum Einleiten von Luft in den inneren Bereich des 
EntlQftungsgehauses, wenn Kraftstoff in den Kraftstoff- eo 
tank 12 eintritt. Wenn der Pegel des Kraftstoffs inner- 
halb des Tanks 12 Qber das Ende des Stutzenabstell- 
rohrs 42, das innerhalb des Kraftstofftanks 12 angeord- 
net ist, ansteigt, wird ein Vakuum innerhalb des EntlQf- 
tungsgehauses erzeugt das automatisch den Zapfstut- 65 
zen abstellt Dieses Merkmal ist am besten in Fig. 10 
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sein soil und ein genaue Beschreibung eines geeigneien 
Dampfzufuhrsystems fiir die Verwendung in der Auslo- 
sung einer automatischen Abstellung einer Kraftstoff 
austeilendeh Pumpenduse liefert 

Die FQIlsteuervorrichtung 10 umfaSt weiterhin ein 
normalerweise geschlossenes Tankentluftungsventil 44 
und ein Druck/Vakuumventil 46. Ein Tankentluftungs- 
rohr 48 verbindet den Kraftstofftank mit einer Kammer 
innerhalb des EntlQftungsgehauses. Das Tankentluf- 
tungsventil 44 ist ein normalerweise geschlossenes Ven- 
til, um eine Dichtung zwischen der Atmosphare und 
dem Kraftstofftank 12 w^rend der Zeiten. in denen 
nicht aufgetankt wird vorzusehen. 

Wahrend des Auftankens bewegt die Ventilsteuer- 
vorrichtung 32 das FQllventil. das das Tankentluftungs- 
ventil 44 in eine offene Stellung bewegt. wenn der Zapf- 
stutzen in den Fullkanal 30 eingefQhrt wird Das offene 
TankentlQftungsventil 44 entlQftet den Kraftstofftank 
zur Atmosphere, w^rend der Zapfstutzen Kraftstoff 
durch den Einfullstutzen 14 in den Tank 12 zapft Dieses 
Merkmal wird am besten in Fig. 1 1 gezeigt 

Das Druck/Vakuumventil 46 ist ebenfalls normaler- 
weise geschtossea Das DruckA^akuumventil 46 ermog- 
licht einen Austritt von KraftstoffdHmpfen aus dem 
Kraftstofftank 12 in die Atmosphare, wenn der Druck 
innerhalb des Kraftstofftanks 12 Qber einen vorgegebe- 
nen Wert steigt Zus^tzlich liefert das DruckA^akuum- 
ventil 46 atmosphlrische Luft in den Kraftstofftank 12, 
wenn der Druck im Kraftstofftank 12 unter einen vorbe- 
stimmten Wert fiUlt Das Druck/Vakuumventil ist am 
besten in Fig. 4 bis 6 dargestellt 

Die Rg. 2. 4 und 8 stellen die FQIlsteuervorrichtung in 
ihrer "Arbeitsstellung" zu anderen Zeiten als wahrend 
des Auftankens des Kraftstofftanks 12 dar. Die FQIlsteu- 
ervorrichtung 10 umfaBt ein EntlQftungsgehause 50, die 
einen inneren Bereich 52 umschlieflt Ein Zapfstutzenge- 
hsluse 54 ist in dem inneren Bereich 52 angeordnet, um 
den Fullkanal 30 innerhalb des 2^pfstutzengehauses 54 
zu begrenzen. Es sei bemerkt, daO das Zapfstutzenge- 
h^use 54 und das EntlQftungsgehause 50 integral als eine 
einzige Einheit ausgebildet sein kann. 

Die von dem Zapfstutzen bet^tigte Ventilsteuervor- 
richtung Oder Gleitelement 32 ist innerhalb des FQllka- 
nals 30 angeordnet Das Gleitelement 32 umfaBt einen 
Schaft 56 und einen Eingreifbereich 58 fQr den Zapfstut- 
zen, der sich an ein erstes Ende des Schaftes 56 an- 
schlieOt Ein zweites Ende des Gleitelements 32 ist mit 
einem Verschlieflelement 60 des FQllventils 34 verbun- 
den. Das Verschlieflelement 60 sieht das Ventil zum Off- 
nen und SchlieBen des FQllkanals 30 vor. Das Ver- 
schlieflelement 60 ist am besten in Fig. 7 dargestellt. 

Das ZapfstutzengehMuse 54 umfaBt eine Trennwand 
57 zum Teilen des FQllkanals 30 in eine sLuflere Kammer 
59, die mit der Atmosphare in Verbindung steht, und 
eine innere Kammer 61, die mit dem Kraftstofftankein- 
fullstutzen 14 in Verbindung steht Die Trennwand 57 ist 
derart ausgebildet, daB sie eine Offnung 63 aufw ist, 
durch di die ^Luflere Kammer 59 mit der inneren Kam- 
mer 61 verbunden ist Das Verschlieflelement 60 ist in 
der inneren Kammer 61 des FQllkanals 30 angeordnet 
und ist derart ausgebildet, daS die Offnung 63 zu ver- 
schlieBen ist, um den Strom der RQssigkeit von der 
auBeren Kammer 59 in die innere Kammer 61 zu unter- 
brechcn, wenn sich das FQllventil 34 in seine FQllkanal- 
Verschlieflstellung entsprechend Ftg. 2,4 und 8 bewegt 
Eine Feder 69 spannt das FQllventil 34 in seine norma- 
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wie in Rg. 2 gezeigt, um das Vcrschlieflelement 16 ge- 
gen einen Ventilsitz in der Trennwand 57, der die Off- 
nung 63 umgibt, zu beiasten. 

Das Verschlieflelement 60 umfaflt ein im wesentli- 
chen konischen Basisteil 62 und einen im wesentiichen 
kugelformigen Bereich 64. Der kugelfdrmige Bereich 64 
weist einen Kanal 66 zur Aufnahme des Schaftes 56 des 
Gleitelementes 32 auf. Ein Kreuzelement 68 ist mit dem 
zweiten Ende des Schaftes 56 innerhalb des VerschlieQ- 
elementes 60 verbunden, um den Schaft 56 innerhaib des 
VerschiieBelementes 60 zu halten. Ein eiastisches Ab- 
deckmaterial65 bedeckt den kugelfarmigen Bereich 64, 
um eine Dichtfl^che an dem VerschlieQelement 60 vor- 
zusehen. Das Abdeckmaterial 65 erstreckt sich durch 
den Kanal 66, um einen ringformigen Ventilsitz 70 um 
den Schaft 56 herum und innerhalb des VerschlieDele< 
mentes 60 vorzusehen. Der Ventilsitz 70 arbeitet mit 
dem Kreuzelement 6S, das an dem Schaft 56 des Gleit- 
elementes 32 befestigt ist. um den Kanal 66 abzudichten. 
Eine starre Vorspannfeder 72 ist innerhalb des Ver- 
schlieOelementes 60 angeordnet, um das Gleitelement 
62 in Richtung der Offnung 55 vorzuspannen, die Zapf- 
stutzeneinlaBmittel in das Zapfstutzengehause 54 bildet. 
Die Feder 72 ist starker als die Feder 69, wobei die 
Grtinde weiter unten in Zusammenhang mit dem Ober- 
steuerungsmerkmal des Zapfstutzen entsprechend den 
Fig. 1 1 und 12 naher erl^utert werden. Das Abdeckma- 
terial 65 tritt mit dem Ventilsitz 73 in Eingriff. um den 
Fullkanal30 zu schlieBen. 

Zwischen dem Entliiftungsgehause 50 und dem Zapf- 
stutzengeh&use 54 ist eine Trennwand 80 vorgesehen, 
die den kreisfdrmigen Bereich zwischen dem EntlUf- 
tungsgehause 50 und dem Zapfstutzengehause 54 in ei- 
ne erste und eine zweite ringformige Kammer 82, 84 
einteilL Die Trennwand ist derart ausgebildet, daO sie 
zwei erste Offnungen 86 zur Verbindung der ersten und 
zweiten Kammer 82, 84 zu einem Flussigkeitsaustauch 
umfaBt 

Die FQIlsteuervorrichtung weist eine erste Durch- 
gangsoffnung 88 auf, die eine Offnung zwischen der At- 
mosphare und der ersten ringfdrmigen Kammer 82 im 
Inneren des Bereiches 52 des Entliiftungsgehsiuses 50 
bildet Eine zweite Durchgangsoffnung 90 offnet sich in 
die zweite Kammer 84. Das TankentlOftungsrohr 48 ist 
mit der zweiten Durchgangsdffnung 90 verbunden, um 
Kraftstoffdampf von dem Kraftstofftank 12 in die zwei- 
te Kammer 84 durch die zweite Durchgangsdffnung 90 
zu leiten. 

Erste und zweite EntlOftungsventile 92, 93, wie in 
Fig. 2 gezeigt, sind vorgesehen, um normalerweise die 
ersten Offnungen 86 zum Unterbrechen der Strdmung 
von Kraftstoffd^mpfen aus dem Kraftstofftank 12 zu 
der Atmosphere durch die erste und zweite Kammer 82, 
84 zu verschlieOen. Die Entltiftungsventile 92, 93 weisen 
Vorspannfedern 94, 95 zum Vorspannen der Entluf- 
tungsventile 92 in ihre normalerweise geschlossen Stel- 
lung entsprechend Fig. 2 auf. Die EntlQftungsventile 92, 
93 sind uber geeignete Befestigungsmittel 100, 102 j - 
weiis mit Bet^tigungsstangen 96. 98 verbunden. Die Be 



richtung 10 ein Druck/Vakuumventil 46. Druck/Vaku- 
umventil 46 weist ein Druckveniil 1 12 auf. das durch die 
Feder 1 14 in seine normalerweise geschiossene Stellung 
vorgespannt wird. Das DruckA^akuumventil 46 weist 
dariiber hinaus ein Vakuumventil 1 16 auf, das durch die 
Feder 1 18 in seine normalerweise geschiossene Stellung 
vorgespannt ist Wenn der Druck innerhalb des Kraft- 
stofftanks steigt, sieigt ebenfalls der Druck in der zwei- 
ten ringfdrmigen Kammer 84, da uber das Tankcntluf- 
lungsrohr 48 eine Verbindung zum Kraftstofftank 12 
besteht Wenn der Druck innerhalb der zweiten ringfdr- 
migen Kammer 84 uber einen vorbestimmten Wert 
steigt, bewegt sich das Druckventil 1 12 nach oben in die 
in Fig. 5 gezeigte Stellung. Dadurch kann der Kraft- 
stoffdampf aus dem Kraftstofftank 12 in die Atmospha- 
re in Richtung des Pfeiles lit durch die Offnung 110 
entweichen. 

Wenn ein negativer Druck uber einen vorbestimmten 
Wert in dem Kraftstofftank 12 auftritt, bewegt sich das 
Vakuumventil 116 in die Stelle entsprechend Fig, 6, um 
noch vorhandene Umgebungsiufi in der ersten Kammer 
82 in die zweite Kammer 84 durch die zweiten Off- 
nungsmittel 1 10 durchzuiassea Dies tritt nur auf, wenn 
der Druck des Kraftstoffdampfes in der zweiten Kam- 
mer 84 unter einen vorbestimmten negativen Druck 
fallt Die Stellung des Druck/Vaku umven tils 46 relativ 
zu den Entiuftungsventilen 92, 93 innerhalb des Entliif- 
tungsgehauses 50 wird am besten in Fig. 3 dargestellt 

Wenn die Fiillsteuervorrichtung 10 in ihrer Arbeits- 
stellung ist, ist es mdglich, daB Wasser oder andere uner- 
wQnschte Verunreinigungen in den inneren Bereich 52 
des Entluftungsgehauses 50 Qber die Durchgangsdff- 
nung 88 eintreten. Dies wird haufig aufgrund der Nach- 
lissigkeit oder der Unerfahrenheit des Benutzers mit 
der Vorrichtung 10 auftreten. Um Wasser oder die an- 
deren Verunreinigungen aus dem inneren Bereich 52 
des EntlOftungsgehauses 50 zu entfemen, ist ein AbfluB- 
ventil 38 vorgesehen, wie in Fig. 8 dargestellt ist Die in 
den inneren Bereich 52 des Entluftungsgehauses 50 ein- 
tretcnden Verunreinigungen gehen in Richtung des 
Pfeiles 120 hindurch. Ein AbfluBkanal 122 erstreckt sich 
vom Fullkanal 30 durch das Zapfstutzengehause 54 und 
durch das EntiOftungsgehduse 50 in Richtung zum Bo- 
den unterhalb des Fahrzeugs. Das auBere Ende des Ab- 
fluBkanals 122 ist normalerweise zur Atmosph^e gedff- 
net 

Die in Richtung des Pfeils durch den Fallkanal30 oder 
die erste ringfdrmige Kammer 82 hindurchgehenden 
Verunreinigungen flieBen durch den AbfluBkanal 122 
50 aufgrund der Schwerkraft hindurch und treten aus dem 
Entluftungsgehause 50 in Richtung des Pfeils 132 aus. 
Dadurch kdnnen die Verunreinigungen sich nicht inner- 
halb des Entluftungsgehauses 50 sammela Das AbfluB- 
ventil 38 fur die Verunreinigungen umfaBt einen StoBel 
126, der in einer Kammer 124 bewegbar ist Der StdBel 
126 umfaBt eine Vorspannfeder 128, die an einer Verbin- 
dungswand 130 zwischen dem Entluftungsgehause 50 
und dem Zapfstutzengehause 54 befestigt ist Eine Beti- 
tigungsstange 134 an dem Fullventil 34 stdBt an den 
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taiigungsstangen 96, 98 sind intcgraler Bestandteil des eo StdBel 126 an und bewegt den StdBel 126 gegen die 
' • — - • Kr^fi der Feder 128 in eine normalerweise gedffnete 

Stellung. damit die Verunreinigungen durch den AbfluB- 
kanal 122 hindurchflieBen kdnnen, wenn das Fflllveniil 
34 in seiner normalerweise geschlossenen Stellung ist 
65 Die Stellung des Abfluflventils 39 innerhalb des EntlQf- 
tungsgehauses 50 ist am besten in Fig. 3 dargestellt 



FQllventils34, wie beispielsweise in Fig. 2 dargestellt 

Fig. 3 stellt die Anordnung der EntlQftungsventile 92, 
93 um das Zapfstutzengehause 54 innerhalb des Entluf- 
tungsgehauses 50 herum dan 

Die Trennwand 86 ist daruber hinaus d rart ausgebil- 
det, dafi sie eine zweite Offnung 1 10 zum Verbinden der 
ersten und zweiten Kammer 82 84 aufwAist. Wip am 
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Der Schwenkarm 140 ist um die Schwenkachse 142 
schwenkbar um die VerschluOtur 28 von ihrer norma- 
lerweise geschlossenen St Hung gegen die VerschluB- 
turdichtung 26 in ihre offene Stellung zu bewegen. Eine 
nicht dargestellte Feder spannt den Schwenkarm 140 5 
vor, um die VerschluBtur 28 in seiner normalerweise 
geschlossenen Stellung entsprechend Fig. 8 zu haltea 
Balm Einfuhren des Zapfstutzens 75 in das Zapfstutzen- 
gehause 54, schwenkt die VerschluQtur in seine geoffne- 
te Stellung entsprechend Fig. 10. 10 

Fig. 8 zeigt d^niber hinaus die Anordnung des Stut- 
zenabsteliventils 40 in seiner normalerweise geschlosse- 
nen Stellung. Das Abstellventil 40 ist mit dem Gleitele- 
ment 32 uber einen Tragarm 144 verbunden. Wenn das 
Fiillventil 34 in seiner den Ftillkanal schlieQenden Stel- 15 
lung, wie in Fig. 8 gezeigt, ist, greift das Zapfstutzen-Ab- 
stellventil 40 in das Ende 146 des Zapfstutzenabstell- 
rohrs 42 ein. das sich in den inneren Bereich des Entluf- 
tungsgehauses 50 durch eine Offnung 148 im Entliif- 
tungsgehause 50 erstreckt und dichtet es ab. Die Stel- 
lung des Zapfstutzen-Abstellventiis 40 und des Zapfstut- 
zen-Abstellrohrs 42 in dem Entluftungsgeh&use 50 ist 
gut in Fig. 3 zu erkennen. 

Die Betriebsweise der Fiillsteuervorrichtung 10, 
wenn sie wahrend des Auftankens in ihrer Tullstellung* 
ist, wird am besten in den Fig. 10 bis 12 dargestellt Ein 
Zapfstutzen 75 wird durch die optische Abdeckung 20 in 
die FuUsteuervorrichtung 10 eingefuhrt Die optische 
Abdeckung 20 dient dazu, ein auBeres Erscheinungsbild 
dahingehend vorzugeben, daQ der Einfullstutzen ge- 
schlossen ist und die Ventilvorrichtung innerhalb des 
Einfullstutzens nicht zu sehen ist, wie es am besten in 
Fig. 9 gezeigt ist Die optische Abdeckung 20 umfaBt 
eine Mehrzahl von Abschnitten 150, die eine Offnung 
152 in der optischen Abdeckung 20 begrenzen. Die Off* 
nung 152 ist nicht zu der Mitte des Entliiftungsgehauses 
50 ausgerichtet Der Zapfstutzen 75 tritt dann in den 
inneren Bereich 52 des Entliif tungsgehSluses 50 ein. Der 
Begrenzer 22 llBt nur den Eintritt von Zapfstutzen 75 
for unverbleiten Kraftstoff in das ZapfstutzengehSuse 
54 zu. Die Dichtung 24 umgreift den MuBeren Umfang 
des Zapfstutzens 75 und dichtet diesen ab. Der Zapfstut- 
zen 75 trifft gegen die VerschluBtur 28 und schwenkt 
diese um die Schwenkachse 142 in ihre offene Stellung 
entsprechend Fig. 10. Der Zapfstutzen 75 kontaktiert 
dann das Eingreifelement 58 des Gleitelementes 32 Der 
Zapfstutzen 75 bewegt das Gleitelement 32 in Richtung 
des Pfeils 154 und bewegt das VerschlieBelement 60 des 
Fullventils 34 gegen die Feder 79 weg vom Ventilsitz 73 
in seine FQlIkanal-Offenstellung. Dies ermdgiicht, daB 
der Kraftstoff durch die Offnung 63 in der Trennwand 
57 von der auBeren Kammer 59 in die innere Kammer 
61 des FQlIkanals 30 stromt Somit kann Kraftstoff aus 
dem Zapfstutzen 75 in den Einfullstutzen 14 flieBen. 

Wenn, wie in Fig. 10 gezeigt wird, der Zapfstutzen 75 
in das Gehause eingefOhrt ist, um mit dem Gleitelement 
32 in Eingriff zu treten und das Ftillventil 34 in seine 
Fullkanal-Offenstellung zu bewegen, b wegt sich die 
BetMtigungsstange 134 von dem StdBel 126 des AbfluB- 
ventils 38 weg. Daher bewegt die Feder 128 den StdBel 
126 jn die Richtung des Pfeils 136, derart, dafi er mit 
einem Teil des Zapfstutzengeh&uses 54 und etnem Teil 
des Entluftungsgehiuses 50 in Eingriff tritt, um den Ab- 
fluBkanal 122 zu verschlieBen. In dieser geschlossenen 
Stellung verhindert das AbfluBventil 38 ein Herausfit • 
Ben von mit dem Zapfstutzen 75 zugefQhrtem Kraftstoff 
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kanal 122 geschlossen und abgedichtet, wodurch ein Va- 
kuum um den Zapfstutzen herum wahrend d s Nacht- 
ankens entstehen kann. sobald der Kraftstoffpegei im 
Tank hoch genug steigt. um den Eingang des Rohres 42 
zu verschlieBen und den Strom des entstandenen Damp* 
fes durch das gedffnete Abstellventil in den Einfullstut- 
zen zu stoppen. 

Wenn, wie in Fig. 10 gezeigt wird, die Fullsteuervor- 
nchtung 10 in ihrer Fullstellung ist, bewegt sich das an 
dem Gleitelement 32 befestigte Abstellventil 40 in seine 
von dem Ende 146 des Abstellrohrs 142 entfemte offene 
Stellung. Ein ubiicher Zapfstutzen 75, der bei den Tank- 
stelien vorgesehen ist, umfaBt eine automatische Ab- 
siellvorrichtung. die iiblicherweise den Kraftstoffstrom 
abstellt, wenn der Kraftstofftank 12 voll ist Diese Ab- 
stellvorrichtung wird durch einen Aspirator 156 gesteu- 
ert, der in dem Zapfstutzen vorgesehen ist und diesen 
abstcllt, wenn ein Vakuum innerhalb des inneren Berei- 
ches 52 des EntluftungsgehsLuses 50 erzeugt wird Da 
20 Kraftstoff aus dem Zapfstutzen 75 in den Kraftstofftank 
12 gepumpt wird, strdmen die in dem Tank 12 entstan- 
dene Luft und Dampf in den inneren Bereich 52 des 
Entluftungsgehauses 50 durch das Abstellrohr 42. So- 
bald der Pegel des Kraftstoffs innerhalb des Tanks 12 
25 Clber das Ende des Zapfstutzen-Abstellrohrs 42 steigt, 
stromt keine Luft mehr in den inneren Bereich 52 und 
ein Vakuum wird in dem inneren Bereich 52 erzeugt, das 
automatisch den Zapfstutzen 75 abstellt 
Gleichfalls wahrend des Auftankens des Kraftstoff- 
30 tanks 12 bewegen sich die Tankentliiftungsventile 92, 93 
Qber die Bet^tigungsstangen 96, 98 in die offene Stellung 
gemaB Fig. 1 1. Wenn das Fullvemil 34 sich in seine Ftill- 
kanal-Offenstellung bewegt, ziehen die Bctatigungs- 
stangen 96, 98 die Tankentluftungsventile 92, 93 von den 
35 ersten Offnungen 86 weg. Daher dffnen die Tankentluf- 
tungsventile 92, 93 die zwei Offnungen 86. Dies ermog- 
licht das Entluften von Kraftstoffdampf aus dem Kraft- 
stofftank 12 durch das Tankentluftungsrohr 48, durch 
die zweite Kammer 84, durch die ersten Offnungen 86, 
40 durch die erste Kammer 82 und durch die Durchgangs- 
dffnung 88 in die Atmosphere. 

In Fig. 12 ist die Fallsteuervonrichtung 10 in ihrer 
Betriebsstellung dargestellt, wenn ein langer Kraftstoff- 
stutzen 75 in das Kraftstoffstutzengeh^Luse 54 einge- 
45 fOhrt ist Die in dem VerschlieBelement 60 angeordnete 
Feder 72 ist eine starre Feder, starker als Feder 69. Die 
Feder 72 halt normalerweise das Gleitelement 32 in der 
in den Fig. 2, 4, 8, 10 und 11 gezeigten Stellung. Wenn 
allerdings ein langer Kraftstoffstutzen 75 in das Geh&u- 
50 se 54 eingefuhrt wird, bewirkt der Zapfstutzen 75, daB 
das Gleitelement durch den Kanal 66 des VerschlieBeie- 
mentes 60 gleitet und sich in die in Fig. 12 gezeigte 
Stellung bewegt Die Feder 72 ermdgiicht daher, daB 
sich das Gleitelement 32 reiativ zu dem VerschlieBele- 
55 ment 60 des FOllventils 34 bewegt, wenn ein langer 
Zapfstutzen 75 verwendet wird. Dadurch wird ein Zapf- 
stutzen-Obersteuerungsmechanismus fur die FuUsteu- 
ervorrichtung 10 zur Verfugung gestellt Der Ober- 
steuerung^mechanismus verhindert Schslden am Full- 
60 ventil 34, wenn ein langer Zapfstutzen 75 zum Auftan- 
ken des Kraftstofftanks 12 verwendet wird 

Ein zweites AusfQhrungsbeispiel der vorltegenden Er- 
fmdung ist in den Fig. 13 bis 15 dargestellt 
In diesem AusfQhrungsbeispiel ist das kappenlose 
65 Auftanksystem derart ausgebildet, daB es mit einem 
Kraftstoffdampf- Wiedergewinnungssystem, wie in 
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Atmoshare gelangen. Fig. 13 zeigt die Fulls teuervor- 
richtung 210 in ihrer Betriebsstellung. Sie umfaBt ein 
Entliiftungsgehause 215, das einen inneren Bereich 220 
umschlieBt. Ein bewegliches Zapfstutzen-Halteglied216 
dient zur Positionierung des Zapfstutzens 75 in der Full- 
steuervorrichtung 210. Das Halteglied 216 ist eine 
selbstbetatigte, federvorgespannte Verriegelung, um 
den Zapfstutzen 75 in einer sauberen Ausrichtung beim 
Auftanken ohne Handbetrieb zu halten. 

Der innere Bereich 220 sieht einen Fullkanai 230 in- 
nerhaib des EntlQftungsgehauses 215 vor. In dem FOll* 
kanal 230 ist ein Gleitelement 232 angeordnet Ebenfalls 
in dem FQllkanal 230 ist ein Fullventil 234 vorgesehen. 
Das PQllventil 234 ist ein normalerweise geschlossenes 
Ventil, das den Flussigkeitsstrom durch den Fullkana! 
230 verschlieQt, wenn die Fulisteuervorrichtung 210 sich 
in der Fahrstellung entsprechend Fig. 13 befindet Das 
Fullventil 234 umfaBt einen ICorperbereich 236 und ei- 
nen Kugelbereich 238. Das Entluftungsgehatise 215 
weist eine Zwischenwand 240 auf, um den Fullkanai 230 
in eine auBere Kammer 242, die mit der Atmosphare in 
Verbindung steht und eine innere Kammer 244, die mit 
dem Einfullstutzen 214 des Kraftstofftanks 212 in Ver- 
bindung steht« zu trennen. Die Zwischenwand weist eine 
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des Gleitelementes 232 ein und bewegt das Gleitele- 
ment in die Richtung des Pfeils 255. Der Schaft 256 des 
Gleitelementes 232 weist einen Endbereich 257 auf» der 
gegen die Kugel 238 des Fullventils 234 stoBt Wenn das 
Gleitelement 232 sich in Richtung des Pfeils 255 bewegt. 
zwingt das Gleitventil 232 die Kugel 238 des Fullventils 
234 dazu. sich gegen die Kraft der Feder 250 zur Off- 
nung des Fullventils 234 von dem Ventilsitz 248 weg zu 
bewegen. Somii kann Kraf istoff aus dem Zapfstutzen 75 
durch die auBere Kammer 242 und die innere Kammer 
244 in den Einfullstutzen 214 flieBen. 

Wenn die Fulisteuervorrichtung 210 sich in der in 
Rg. 14 gezeigten Stellung befindet, bewegt sich das Ab- 
fluBventil 258 in seine geschlossene Stellung. Das Ab- 
dichtelement 262 driickt gegen eine Wand 265 und 
deckt den AbfluBkanal 264 dicht ab. 

Dadurch kann wahrend des Auftankens kein Kraft- 
stoff durch den AbfluBkanal 264 flieBea 

wahrend des Auftankens dffnet das Gleitelement 232 
gleichfalls das Zapfstuizen-Abstellventil 270. Wie in 
Fig. 14 gezeigt. bewegt sich die Abdichtung 274 mit dem 
Gleitelement 232 von der Offnung 271 des Zapfstutzen- 
Absteilrohrs 272 weg. Dies ermoglicht eine automatic 
sche Abstellung» wie sie unter Bezugnahme auf das ersie 



Offnung 246 auf. wodurch eine Kraftstoffstr5mung zwi- 25 bevorzugte Ausfuhrungsbeispiel beschrieben wurde. 
schen der duBeren Kammer 242 und der inneren Kam- Wie in Fig. 15 gezeigt, ist das Zapfstutzen-Halteglied 
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mer 244 ermoglicht wird. Ein Ventilsitz 248 ist mit der 
Zwischenwand 240 gekoppelt, um eine Abdichtung vor- 
zusehen, wenn das Fullventil 234 in seiner Fullkanal- 
SchlieBstellung entsprechend Fig. 13 ist Eine Kugel 238 
des FQIIventils 234 driickt zur Abdichtung des Fiillka- 
nals 230 gegen den Ventilsitz 248. Das Fullventil 234 ist 
durch eine Feder 250 in seine normalerweise geschlos- 
sene Stellung vorgespannt Ein Ende der Feder 250 
stutzt sich an der Stirnwand 252 des EntlQftungsgehau- 
ses 215 ab. 

Ein normalerweise geoffnetes AbfluBventil 258 fiir 
Verunreinigungen ist ebenfalls vorgesehen, um die in 
den inneren Bereich 220 eindringenden Verunretnigun* 
gen zu entfernen, wenn die FOItsteuervorrichtung 210 in 40 
der Fahrstellung ist Das Verunreinigungs-AbfluBventil 
258 weist eine Betatigungsstange 260 und ein Abdicht- 
element 262 auf. das an einem ersten Ende der Betati- 
gungsstange 260 befestigt ist Das AbfluBventil 258 um- 
faBt einen AbfluBkanal 264, der sich durch das Entluf- 
tungsgehause 215 hindurch erstreckt und eine Verbin- 
dung zwischen dem inneren Bereich 220 des EntlQf- 
tungsgehauses 215 und der Atmosphare vorsieht, wenn 
die Fulisteuervorrichtung 210 in ihrer Fahrstellung ge- 
maB Fig. 13 ist Das zweite Ende der Betatigungsstange 
260 ist mit einem Tr^gerarm 268 des Gleitelementes 232 
gekoppelt Eine Feder 266 spannt das Ventil in die in 
Fig. 13 gezeigte Stellung vor. 

Die Fulisteuervorrichtung 210 umfaBt weiterhin ein 
Zapfstutzen-Abstellventil 270. Das Absiellventil 270 
dichtet ein im inneren Bereich 220 angeordnetes Ende 
271 eines Zapfstutzen-Abstellrohrs 272 ab, wenn die 
Fulisteuervorrichtung 210 in ihrer Fahrstellung ist Das 
Abstellventil 270 weist ein mit einem Trigerarm 276 des 
Gleitelementes 232 verbundenes Dichtelement 274 auf. 

In Fig. 14 ist die FQllsteuervorrichtung 210 in ihrer 
Fullstellung dargestellt Ein Zapfstutzen 75 wird durch 
den Begrenzer 222, die Zapfstutzendichtung 224 und die 
VerschluBtOrdichtung 226 hindurch eingefuhrt Der 
Zapfstutzen 75 bewegt die VerschluBtiir 228 in ihre in 
Pig. 14 dargestellte offene Stellung» indem die Ver- 
schluBtiir 228 um die Schwenkachse 229 schwenkt Der 
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216 ausgebildet um den Zapfstutzen 75 im inneren Be- 
reich 220 in einer richtigen Stellung zu halten. Das Zapf- 
stutzen-Halteglied 216 ist zum Zapfstutzen durch eine 
Feder 217 vorgespannt und tritt beispielsweise mit ei- 
nem an dem Zapfstutzen 75 vorgesehenen Ringbund 
219 in.Eingriff, um wahrend des Auftankens den Zapf- 
stutzen 75 in der richtigen Stellung zu halten. 

Die Fulisteuervorrichtung 210 weist darUber hinaus 
eine Dampfwiedergewinnungsvorrichtung 280 auf. Die 
Dampfwiedergewinnungsvorrichtung 280 umfaBt ein 
Entluftungsventil 282 und ein Obcrfull-Abstellventil 286, 
das mit dem Entluftungsventil 282 durch den Dampf- 
strOmkanal 284 verbunden ist Hierbei wird auf das US 
Patent Nr. 48 16 045 von Harris et al Bezug genommen. 
in dem eine vollst^ndige Beschreibung einer geeigneten 
eingebauten Kraftstoffdampf-Wiedergewinnungsvor- 
richtung mit einem Entluftungsventil. einem Oberfull- 
Abstellventil und einem Kanister beschrieben ist Ein 
Schlauch 294 verbindet das Oberfull-Abstellventil 286 
mit dem Kraf tstoff tank 212. Das Entluftungsventil 282 
ist zumindest teilweise durch eine Bet^tigungsrohrlei- 
tung 281 gesteuert die mit dem EntlOftungsgehause 215 
verbunden ist Die Dampfwiedergewinnungsvorrich- 
tung 280 steuert den Strom des Kraftstoffdampfes vom 
Kraftstofftank 212 in einen konventionellen Kanister 
290 uber einen Krafstoffdampfschlauch 292 Es sei be- 
merkt, daB der Kanister 290 als Kraftstoffdampfbear- 
beitungsort zur Bearbeitung und Steuerung des zu ihm 
geleiteten Kraftstoffdampfes dient Vorzugsweise ist 
der Kanister als ublicher Kohlekanister oder als andere 
Dampfkondensoren ausgebildet, di in dem wi derge- 
wonnen n Kraftstoffdampf mitgefuhrten flussigen 
Kraftstoff an einem Tragermaterial adsorbieren und ei- 
ne Wiederverbrennung in dem Kraftfahrzeugmotor 
(nicht dargestellt) ermdglichen. Genauere Angaben 
Ober die Betriebsweise der Dampfwiedergewinnungs- 
vorrichtung 280 werden in dem US Patent Nr. 48 16 045 
gegeben. 

Eine V ntilanordnung 300 zur St uerung des Luft- 
stroms aus der Atmosphere zu der Betatigungsleitung 

281 und dfiK iCriiff«tnffHavnnfctr/\mAc v/>m Tanlrmkr 'Mfi 
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dargesiellu die die Beiriebsweise der eingebauten 
ICraftstoffdampf-Wiedergewinnungsvorrichtung auto- 
mattsch steuert Die Ventilanordnung 300 weist ein Ven- 
til 302 und Vorspannmittel 304 auf, um das Ventil 302 
zwischen einer "Fahr^'-Stellung entsprechend Fig. 13 5 
und einer "Auftank^-Stellung entsprechend Rg. 14 zu 
bewegen. Eine 0bergangsleitung306 ist vorgesehen, die 
Umgebungsluft zu dem Ventil 302 entsprechend den 
Fign. 13 und 14 leitet Weiterhin sind Dichtungsringe308 
vorgesehen, die eine Dichtung zwischen dem Ventil 302 10 
und der den Kanal 310, in dem das Ventii 302 hin und her 
bewegt wird, begrenzenden Wand herzustellea Das 
Ventil 302 ist derart ausgebildet, daB verschiedene inne- 
re Kanale ausgewahite Rohrpaare 281, 296 und 306 als 
Funktion der Stellung des Ventils 302 im Kanai 310 15 
verbinden, um den Betrieb des TankentlUftungssystems 
Qber das Modul 280 zu steuern. Das Ventil 302 umfaBt 
einen axialen Durchgang302 und einen Querdurchgang 
314, die innerhalb des Ventils 302 miteinander verbun- 
den sind 20 

Wie in Fig. 13 gezeigt wird, arbeiten die Durchgange 
312 und 314 normalerweise zusammen, um die Rohre 

281 und 296 zu verbinden, so daO Kraftstoffdampf aus 
dem Kraftstofftank 212 zu dem Entttiftungsventil 282 
geleitet wird, wodurch das EntlOftungsventil 282 dem 25 
Tankdruck auf beiden Seiten ausgesetzt ist Bei einer 
derartigen Bedingung bleibt das Entltiftungsventil 282 
geschlossen und sperrt den Strom von Kraftstoffdampf 
aus dem Kraftstofftank 212 zu dem Kanister 290 ab, wie 
genauer in dem US Patent Nr 48 16 045 beschrieben 30 
wird. 

Sobaid der Zapfstutzen 75 w^hrend des Auftankens 
in das Einfullstutzenmodul 210 eingefuhrt wird, 
schwenkt er die VerschluBtiir 228, um mit einer Bet&ti- 
gungsstange 316, die mit dem Ventil 302 verbunden ist, 35 
in Eingriff zu treten, um sie zu bewegen. Dabei bringt 
die TOr 228 eine Kraft auf die Stange 316 auf, die das 
Ventil 302 in seine Auftankstellung entsprechend 
Fig. 14 bewegt In dieser Stellung arbeiten die Durch- 
gange 312 und 314 derart, daB sie die Verbindung zwi- 40 
schen den Rohren 296 und 281 unterbrechen und eine 
neue Verbindung zwischen den Rohren 306 und 281 
herstellea Damit wird Umgebungsluft durch die Durch* 
g^ge 312, 314 uber das Rohr 281 anstelle von Kraft- 
stoffdampf, wie in Fig. 13 gezeigt, dem EntlOftungsventil 45 

282 zugefuhrt An diesem Punkt wird das EntlOftungs- 
ventil 282 einer DruckungleichmaBigkeit ausgesetzt, da 
auf der einen Seite Tankdruck im Rohr 284 und auf der 
anderen Seite atmospharischer Druck im Rohr 281 
herrscht, so daD das EntlOftungsventil 282 in eine EntlQf- 50 
tungs- Oder offene Stellung bewegt wird, in der Kraft- 
stoffdampf durch das EntlOftungsventil 282 hindurch aus 
dem Kraftstofftank 212 in den Kanister 290 gefOhrt 
wird. 

Die FOIlsteuervorrichtung 210 umfaBt ebenfalls ein 55 
Sicherheits-Bypass- Ventil 298. Wenn aufgrund eines 
Fehlers der Zapfstutzen 75 nicht abgestellt wird, wird 
das Bypass-Ventil 298 aktiviert, um Kraftstoff durch die 
Rohrleitung 301 umzulenken, so daB Kraftstoff im obe- 
ren Bereich des inneren Bereiches 220 des EntlOftungs- 60 
geh&uses 215 henimgewirbelt wird, um den Anwender 
zu warnen, der den Zapfstutzen abschatten muB. 

PatentansprOche 

1. Anordnung zur Steuerung des Auffullens eines 
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Miliel zum Fuhren von flussigem Kraftstoff durch 
einen Fullkanal (30) zu dem Einfullstutzen (14) fur 
eine Zufuhr in den Kraftstofftank (12), die Mittel 
zur Aufnahme (2Z 24) eines Kraftstoff ausgeben- 
den Zapfstutzens (75), um flussigen Kraftstoff in die 
Mittel zum Fuhren einzuleiten. und eine Ventilvor- 
richtung (34) zum AbschlieBen des Fullkanals (30) 
im normalen Zustand aufweisen, wobei die Ventil- 
vorrichtung (34) zwischen einer FQllkanal-Offen- 
stellung und einer Fullkanal-SchlieBstellung be- 
wegbar ist, 

Ventilsteuermittel (32) zum Bewegen der Ventil- 
vorrichtung (34) von ihrer Fullkanal-Schliefistel- 
lung in die Fullkanal-Offenstellung abhdngig von 
der Bewegung des Kraftstoff ausgebenden Zapf- 
stutzens (75) in dem FOllkanal (30), wobei die Ven- 
tilsteuermittel (32) zum Ineingrifftreten mit dem 
eingcfuhrten Zapfstutzen in dem Fullkanal (30) an- 
geordnet sind und mit der Ventilvorrichtung ver- 
bunden sind, 

ein Entluftungsgehiuse (50), das einen inneren Be- 
reich, Mittel zum Teilen des inneren Bereichs in 
eine erste und eine zweite Kammer (59. 61) wobei 
die Mittel zum Teilen eine erste Offnung (63) zum 
Verbinden der ersten und zweiten Kammer (59, 61) 
umfaBt und weiterhin eine erste zur Atmosphare 
offene Durchgangsoffnung in die erste Kammer 
und eine zweite Durchgangsdffnung in die zweite 
Kammer aufweisen, 

Mittel zum Weiterleiten von Kraftstoffd^mpfen 
aus dem Kraftstofftank (12) in die zweite Kammer 
durch die zweite Durchgangsdffnung und 
Entluftungsventilmittel (44) zum SchlieBen der 
Durchgangsdffnung im normalen Zustand, um den 
Strom von Kraftstoffdtopfen aus dem Kraftstoff- 
unk (12) in die Atmosphere durch die erste und 
zweite Kammer in dem EntlOftungsgehause zu ver- 
sperren, wobei die Entluftungsventilmittel zwi- 
schen einer die erste Offnung offnenden und die 
erste Offnung verschlieBenden Stellung bewegbar 
ist und die Ventilvorrichtung eine Betltigungs vor- 
richtung zum Bewegen der Entluftungsventilmittel 
aus der die erste Offnung verschlieBenden Stellung 
in die die erste Offnung affnenden Stellung abhan- 
gig von der Betsltigung der Ventilsteuermittel zum 
Bewegen der Ventilvorrichtung in ihre PQllkanal* 
Offenstellung aufweist 

Z Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Mittel zum FQhren in dem inneren 
Bereich des EntlQftungsgehiuses (50) angeordnet 
sind und die Aufnahmemittel in der ersten Kammer 

positionierea 

3. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Mittel zum Teilen eine zweite 
Offnung zum Verbinden der ersten und zweiten 
Kammer aufweisen und Mittel zur Druckentla- 
stung fur eine Entluftung der Kraftstoffdampfe in 
der zweiten Kamm r Ober die zweite Offnung in 
die erste Kammer vorgesehen sind, dann, wenn der 
Druck der Kraftstoffdampfe in der zweiten Kam- 
mer einen vorbestimmten positiven Druck uber- 
schreitet 

4. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Mittel zum T ilen eine zweite 
Offnung zum Verbinden der ersten und zweiten 
Kammer aufweisen und weiterhin Unterdruckent- 
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zweite Offnung in die zweite Kammer vorgesehen 
sind» dann , wenn der Druck der Kraftstoffdampfe 
in der zweiten fCammer einen vorbestimmten nega- 
tiven Druck iiberschreitet 

5. Anordnung zur Steuerung des AuffOllens eines 5 
Fahrzeug-Kraftstofftanks mit einem EinfiillstuUen, 
gekennzeichnet durch 

Mittel zur selektiven Entliiftung des Kraftstoff- 
tanks (12), die einen Strom von Kraftstoffd^mpfen 
von dem Kraftstofftank in die Atmosphare ermdg- to 
lichen und AuslaBmittei zum Leiten von iCraftstoff- 
d^mpfen aus dem Kraftstofftank (12) in die Atmo- 
sphare und ein Entluftungsventil umfassea das die 
AuslaBmittel normalerweise verschlieBt, urn den 
Strom der Kraftstoffdampfe aus dem Kraftstoff* 15 
tank in die Atmosphare durch die AuslaBmittel hin- 
durch zu versperren, 

EinlaBmittel zum Weiterleiten von flussigem Kraft- 
stoff durch einen Ftillkanal an den Einfiillstutzen 
(14) und in den Kraftstofftank (12), die Mittel zur 20 
Aufnahme eines Kraftstoff ausgebenden Zapfstut- 
zens(75), um fliissigen Kraftstoff in den Einfiillstut- 
zen (14) einzuleiten und eine Fullventilvorrichtung 
aufweisen, die normalerweise den Fullkanal (30) 
verschlieBen und zwischen einer FOlIkanal-Offen* 25 
stellung und einer Fullkanal-SchlieBsteliung be- 
wegbar sind, 

Ventilsieuermittel zum Bewegen der Fullventilvor- 
richtung aus ihrer Fullkanal-SchlieBstellung in die 
Fullkanal-Offensteliung abhingig von der Bewe* 30 
gung des Zapfstutzens in den Ffillkanal, wobet die 
Fullventilvorrichtung Mittel zum Betatigen des 
Entluftungsventils fur das Offnen der AuslaBmittel 
abhangig von der Bewegung der Fflllventilvorrich- 
tung in die Fullkanal-Offenstellung aufweist, so daB 35 
Kraftstoffdampfe aus dem Kraftstofftank in die At- 
mosphare zur Entluftung des Kraftstofftanks flie- 
Ben konnen, wenn die FBIlventilvorrichtung ihre 
Fullkanal-Offenstellung einnimmt 

6. Anordnung nach Anspruch 5» dadurch gekenn- 40 
zeichnet, daB die AuslaBmittel ein Entluftungsge- 
hause und ein Tankentluftungsrohr, das den Kraft- 
stofftank mit dem Entlflftungsgehause verbindet, 
aufweisen und daB die EinlaBmittel mit dem Einfiill- 
stutzen gekoppelt sind und sich in das Entluftungs- 45 
gehause erstrecken. 

7. Anordnung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das EntlOftungsgehause einen inneren 
Bereich, Mittel zum Teilen des inneren Bereichs in 
eine erste und eine zweite Kammer, eine zur Atmo- 50 
sphare offene erste Durchgangsoffnung in die erste 
Kammer und eine zweite Durchgangsoffnung in 
die zweite Kammer, die Kraftstoffdampfe aus dem 
Tankentliiftungsrohr aufnimmt, umfaBt, wobei die 
Mittel zum Teilen eine erste Offnung zum Verbin- 55 
den der ersten und zweiten Kammer aufweisen und 
das EntlQftungsventil normalerweise die erste Off- 
nung verschlieBt und die EinlaBmittel sich von der 
ersten Kammer durch eine Offnung in den Mitteln 
zum Teilen erstrecken. 60 

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die EinlaBmittel derart angeordnet 
sind, daB sie die Mittel zur Aufnahme in der ersten 
Kammer positionieren. 

9. Anordnung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- as 
zeichnet daB das Entliiftungsgehause einen inneren 
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Atmosphare offene Durchgangsoffnung in die erste 
Kammer und eine zweit Durchgangsoffnung in 
di zweite Kammer, die Kraftstoffdampfe aus dem 
Tankentliiftungsrohr aufnimmt, umfaBt, wobei die 
Mittel zum Teilen eine erste Offnung zum Verbin- 
den der ersten Kammer mit der zweiten Kammer 
aufweisen und das Entiiiftungsventil normalerweise 
die erste Offnung verschlieBt 
10. Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Mittel zum Teilen eine zweite 
Offnung zum Verbinden der ersten Kammer mit 
der zweiten Kammer aufweisen und weiterhin 
Druckentlastungsmittel zum Entluften von Kraft- 
stoffdampf aus der zweiten Kammer in die erste 
Kammer durch die zweite Offnung vorgesehen 
sind. dann. wenn der Druck der Kraftstoffdampfe in 
der zweiten Kammer einen vorbestimmten positi- 
ven Druck iiberschreitet 

1 K Anordnung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl die Mittel zum Teilen eine zweite 
Offnung zum Verbinden der ersten und zweiten 
Kammer aufweisen und weiterhin Unterdruckent- 
lastungsmittel zum Einlassen von in der ersten 
Kammer vorhandenen Umgebungsluft durch die 
zweite Offnung in die zweite Kammer vorgesehen 
sind, dann. wenn der Druck der Kraftstoffdampfe in 
der zweiten Kammer einen vorbestimmten negati- 
ven Druck uberschreitet 

12. Anordnung nach Anspruch 5. dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die EinlaBmittel Trennmittel zum Tei- 
len des Fullkanais in eine mit der Atmosphare in 
Verbindung stehende auBere Kammer und eine mil 
dem Einfiillstutzen verbundene innere Kammer 
aufweisen, wobei die Trennmittel eine die auBere 
und die innere Kammer verbindende Offnung um- 
fassen und die Failventilvorrichtung ein in der inne- 
ren Kammer angeordnetes SchlieBelement das die 
Offnung zum Versperren des Kraftstoffsiromes 
von der auBeren Kammer in die innere Kammer 
verschlieBt, wenn sich die Fiillventilvorrichtung in 
ihre Fullkanal-SchlieBstellung bewegt, und ein Be- 
tatigungselement aufweisen, das mit dem Entiiif- 
tungsventil gekoppelt ist und mit Abstand zu dem 
SchlieBelement angeordnet ist um zwischen ihnen 
ein Fliissigkeitsstromdurchgang durch die innere 
Kammer zu ermoglichen. 

13. Anordnung nach Anspruch 12, dadurch gekemi- 
zeichnet, daB das EntlQftungsventil ein an dem Be- 
tatigungselement befestigtes Ventilelement und ei- 
ne zwischen den Trennmitteln und dem Ventilele- 
ment wirkende Feder aufweist die das Ventilele- 
ment in eine AuslaBmittel-SchlieBstellung vor- 
spannt 

14. Anordnung zur Steuerung des Auffiillens eines 
Fahrzeug-Kraftstofftanks mit incm Einfiillstutzen, 
gekennzeichnet durch Mittel zum FOhren von flus- 
sigem Kraftstoff durch einen Fullkanal mit einem 
Einfullstutzen fur eine Zufuhr in den Kraftstofftank, 
die Trennmittel zum Teilen des Fullkanais in ein 
mit der Atmosphare in Verbindung stehende auBe- 
re Kammer und eine mil dem EinfQilstutzen ver- 
bundene innere Kammer aufweisen. wobei die 
Trennmittel eine die auBere und innere Kammer 
verbindende Offnung, eine FQllventilv rrichtung , 
die die Offnung nonnalerweise zum Abspcrren des 
Flussigkeitsstroms von der auBeren in die innere 
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nen AbfluOkanal zu einer auBerhalb des Fiillkanals 
liegende Stelle aufweisen, so daO keine uner- 
wunschte FIQssigkeit in der ^ufieren Kammer vor- 
handen ist, wenn die Offnung in den Trennmittein 
gedffnet wird. 5 

15. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl Ventilsteuermittel zum Bewegen der 
Fuilventilvorrichtung vorgesehen sind, urn die Off- 
nung in den Trennmittein abh^ngig von dem Ein- 
fuhren eines Kraftstoff ausgebenden Zapfstutzens lo 
in den Fuilkanal zu dffnen. 

16. Anordnung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die Ventilsteuermittel in dem FUilka- 
nal angeordnet sind, um mit dem eingeftihrten 
Zapfstutzen in Eingriff zu treten, und mit der FQil- is 
ventilvorrichtung verbunden sind 

1 7. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet daB weiterhin Mittel zum VerschlieBen 
des AbfluBkanals in Abhdngigkeit von der Bewe- 
gung der Fuilventilvorrichtung, um die Offnung zu 20 
dffnen, vorgesehen sind, so daB keine Umgebungs- 
luft wihrend des Auftankens in die ^uQere Kammer 
durch den AbfluBkanal geiangen kann. 

18. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB Mittel zum VerschlieBen des AbfluB- zs 
kanals im normaten Zustand vorgesehen sind. 

19. Anordnung nach Anspruch 18, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Verschliefimittei eine iCoppelan- 
ordnung mit einem Ventilglied und Mittel zum Vor* 
spannen des Ventiigliedes in die normaierweise ge- 30 
schlossene Stellung aufweisen. 

20. Anordnung nach Anspruch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorspannmittel auBerhalb des 
AbfluBkanals vorgesehen sind. 
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